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(54) Verfahren zur Fesselung und Lenkung eines Fahrzeugs auf PrufstSnden 


(57) Bei einem Verfahren zur Fesselung und Len- 
kung eines Kraftfahrzeugs auf einem Prufstand insbe- 
sondere eines am Ende einer FertigungsstraBe fur 
Kraftfahrzeuge angeordneten PrOfstands wird zur 
Lflsung der Aufgabe eine Fahrzeugfesselung und Len- 
kung auf PrOfstanden zu schaffen, bei der Bewegungen 
des Fahrzeugs aufgrund vertikaler Anregungen an den 
Radern so kompensiert werden, daB am Fesselungs- 
punkt auBer den Reaktionen auf den Fahrzeugantrieb 
keine Zwangskrafte auf das Fahrzeug ubertragen wer- 
den und die seitlichen Bewegungen des Fahrzeugs am 
Fesselungspunkt durch Nutzung der entsprechenden 


Folgebewegung der Fesselungseinrichtung in eine sta- 
bilisierende Lenkbewegung umgesetzt werden, vorge- 
schlagen, daB ein an sich bekanntes ebenes 
Gelenkgetriebe als raumliches Getriebe ausgebildet 
und in Sonderabmessung und in Sonderlage durch 
Parametervariation so angepaBt wird, daB ein speziel- 
ler Kbppelpunkt der vorgegebenen Fiache innerhalb 
vernachiassigbarer Toleranzen folgt; daruberhinaus 
wird auch eine Vorrichtung zur Durchfuhrung des Ver- 
fahrens offenbart. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Fesselung 
und Lenkung eines Kraftfahrzeugs auf einem Prufstand, 
insbesondere eines am Ende einer FertigungsstraBe fur 5 
Kraftfahrzeuge angeordneten Prufstands. 

Ublicherweise werden Kraftfahrzeuge auf Kraftfahr- 
zeugprufstanden ohne Vertikalanregung gepruft. Kunf- 
tig werden Kraftfahrzeuge auf entsprechenden 
Fahrzeugprufstanden vermehrt auch vertikal belastet. 10 
Wegen der resultierenden Pruflingsbewegungen wer- 
den an eine Fesselungs- bzw. Lenkeinrichtung deshalb 
andere und hfihere Anforderungen gestellt als an her- 
kSmmlichen KraftfahrzeugprOfstanden. 

Vertikal anger egt wird bei Komfortuntersuchungen, 15 
insbesondere auf Flachbahnprufstanden oder auf Pruf- 
standen mit Rutteleinrichtungen am Bandende bei der 
Herstellung von Kraftfahrzeugen, urn vorder Einstellung 
der Radgeometerie des Kraftfahrzeugs das Setzen der 
elastischen Fahrwerkselemente zu erzwingen. 20 

Fur konventionelle Untersuchungen reicht es aus, 
das Fahrzeug auf dem Prufstand im wesentlichen starr 
festzuhalten. Bei frontangetriebenen Fahrzeugen wer- 
den zur Verringerung seitlicher Zwangskrafte auch 
reine Langsfesselungen und Hilfsmitte! zum Lenken 25 
eingesetzt Als Beispiel wird angegeben, das Festha!- 
ten des Lenkrads am oberen Scheitel durch Verspan- 
nen gegen Fixpunkte in einer Prufhalle mit einem Seil. 

Die Langsfesselungen werden hierbei voil wirksam, 
wenn bei Rollprufstanden auf dem RoIIenscheite! 30 
gefahren wird. Sie dienen als Sicherheitseinrichtung, 
wenn die Fahrzeugrader zwischen Doppelrollen betrie- 
ben werden. 

Wird das Fahrzeug zur Simulation unebener Fahr- 
bahn mit vertikaler Anregung betrieben, so werden 35 
Bewegungen in sechs Freiheitsgraden angeregt. Durch 
Rollen, Stampfen, Nicken, Gieren, Wanken resultieren 
dann bei konventioneller Fesselung Zwangskrafte, die 
das PrOfergebnis in unzulassiger Weise beeinflussen. 
Auch korrigierende Lenkbewegungen fuhren bei kon- 40 
ventioneller Lenkreinrichtung wegen der vertikalen und 
rotatorischen Bewegungsanteile des Fahrzeugs zu pra- 
xisfernen Betriebszustanden, da sich die Bezugsdi- 
stanz zwischen oberem Lenkradscheitel und einem 
Fixpunkt in der Halle andert. Instabiles Verhalten auf- 45 
grund der Bewegungsruckwirkung auf die Lenkung ist 
nicht auszuschlieBen. 

FQr Prufstande mit seitlichen und in begrenztem 
Maf3e auch vertikalen Fahrzeugbewegungen ist eine 
Fahrzeugfesselung bekannt, bei der die Karosserie des so 
Fahrzeugs mit einem Gestell kinematisch so festgehal- 
ten ist, da (3 vertikale Bewegungen und rotatorische 
Bewegungen urn einen Punkt im Fahrzeug mOglich blei- 
ben. Auch wurde durch die europaische Patentanmel- 
dung 92 1 09 007.2 bei vertikaler Anregung als Reaktion 55 
auf dynamisch auftretende Seitenkrafte bei LenkmanG- 
vern bereits vorgeschlagen, eine Fesselung durchzu- 
fuhren, bei der die Wirkungen, hervorgerufen aus den 
vertikalen Anregungen, nicht durch die Fesselung 


beeinfluBt werden. 

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe 
zugrunde, ein Verfahren und eine Einrichtung zur Fes- 
selung von Kraftfahrzeugen und deren Lenkung auf 
Prufstanden zu schaffen, bei der Bewegungen des 
Fahrzeugs aufgrund vertikaler Anregungen an den 
Radern so kompensiert werden, daB am Fesselungs- 
punkt auBer den Reaktionen auf den Fahrzeugantrieb 
keine Zwangskrafte auf das Fahrzeug ubertragen wer- 
den und die seitlichen Bewegungen des Fahrzeugs am 
Fesselungspunkt durch Nutzung der entsprechenden 
Folgebewegung der Fesselungseinrichtung in eine sta- 
bilisierende Lenkbewegung umgesetzt werden. Diese 
Aufgabe wird mit den kennzeichnenden Merkmalen des 
Verfahrens Anspruch 1 dadurch gelOst, daB ein an sich 
bekanntes ebenes Gelenkgetriebe als raumliches 
Getriebe ausgebildet und in Sonderabmessung und in 
Sonderlage durch Parametervariation so angepaBt 
wird, daB ein spezieller Kbppelpunkt einer vorgegebe- 
nen Flache innerhalb vernachlassigbarer Toleranzen 
folgt. Durch diese Verfahrensweise wird ein Aufschau- 
keln der kunstlich angeregten vertikalen Bewegungen 
durch die Fesselung vollstandig vermieden. Als eine 
Ausgestaltung des erfinderischen Verfahrens wird 
gemaB des Kennzeichens des Anspruchs 2 unter 
Schutz gestellt, daB diese Flache in der bevorzugten 
Ausfuhrungsform die Begrenzungsflache eines Rotati- 
onskOrpers ist und daB Bewegungskomponenten von 
Gliedern des Getriebes durch Gestaltung von Abtrieben 
so ausgekoppelt werden, daB nur die Komponenten 
einer Vorzugsrichtung der Bewegung dieser Glieder am 
Abtrieb auftreten, so daB diese Komponenten zu MeB~ 
zwecken oder direkten mechanischen Stellzwecken 
verwendet werden. Hierdurch wird eine schadliche Wir- 
kung der Fesselungsglieder auf die Fuhrung des Fahr- 
zeugs vdllig ausgeschlossen. 

In noch weiterer Ausgestaltung des Verfahrens wird 
mit Anspruch 3 unter Schutz gestellt, daB zur automati- 
schen Korrektur der seitlichen Position des Fahrzeugs 
durch Eingriff am Lenkrad oder Gestange der Lenkgeo- 
metrie die Komponenten relativ als Korrekturbewegun- 
gen zwischen Punkten des Fahrzeugs und 
Eingriffspunkten an Lenkrad oder Gestange der Lenk- 
geometrie eingeleitet werden. Hierdurch werden 
zwangslaufig die durch die vertikale Bewegung auftre- 
tenden Folgebewegungen in eine stabilisierende Lenk- 
bewegung fur das Fahrzeug umgelenkt. 

Ausgehend von einer Vorrichtung zur Fesselung 
und Lenkung eines Kraftfahrzeugs mit einem Lenkrad 
und einer hiermit verbundenen Lenkung auf einen Pruf- 
stand zur Durchfuhrung des Verfahrens das Kennzei- 
chen der Erfindung darin gesehen. daB ein an einer 
Fahrzeugfrontseite befindlicher Ankoppelpunkt auf 
einer gemittelten Rollachse des Kraftfahrzeugs lediglich 
mit einem in einem fest angeordneten Gehause Langs- 
bewegungen durchfuhrenden Element mit einem 
Gelenk uber eine Koppelstange verbunden ist, daB auf 
der Koppelstange ein weiteres Gelenk vorhanden ist, an 
welchem eine Kurbel angreift, daB diese Kurbel mit 
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einem Ende eines drehbaren gelagerten Zapfens ein- 
stellbar verbunden ist, dessen Achse vertikal verlauft, 
wobei diese Achse einen Kurbelmittelpunkt biidet, daG 
das andere Ende des Zapfens mit einem Hebel verbun- 
den ist, der mit der Kurbel, insbesondere einen Winkel 5 
von 180 Grad einschlieGt, daG der Hebel ein einstellba- 
res Ende besitzt, daG das Ende uber einen am Fahr- 
zeug festen Gelenkpunkt mittels einer Fuhrungsstange 
mit dem Lenkrad des Fahrzeugs Oder mit dessen Len- 
kung gelenkig verbunden ist. 10 

Durch diese Vorrichtung wird in einem geschlosse- 
nen Kreis ein Fuhren des Kraftfahrzeugs durch Lenkbe- 
wegungen desselben erreicht ohne da 3 Zwangskrafte 
auf das Fahrzeug einwirken kdnnen und zwar hervorge- 
rufen durch die in den PrOfstand eingeleiteten Krafte 15 
und Momente, die zum Rollen, Stampfen, Gieren und 
Nicken des Fahrzeugs fuhren. 

In Anspruch 5 wird eine Ausgestaltung der erfinde- 
rischen Vorrichtung darin gesehen, daG zwischen dem 
einstellbaren Ende des Hebefs und der Fuhrungs- 20 
stange einerseits und dem Lenkrad und der Fuhrungs- 
stange andererseits eine weitere Stange angeordnet 
ist, daG die Fuhrungsstange durch den am Fahrzeug 
festen Punkt so aufgeteilt wird, daG einerseits das mit 
dem Ende des einstellbaren Hebels gelenkig verbun- 25 
dene Ende der Stange und das mit dem Ende der ein- 
stellbaren Fuhrungsstange gelenkig verbundene 
andere Ende der Stange inetwa in einer horizontalen 
Ebene verlaufen und daG andererseits das andere 
Ende der einstellbaren Fuhrungsstange gelenkig so mit 30 
dem einen Ende der weiteren Stange verbunden ist und 
daG das andere Ende der weiteren Stange gelenkig so 
mit dem Lenkrad verbunden ist, daG die gelenkigen Ver- 
bindungspunkte in einer inetwa horizontalen Ebene ver- 
laufen. 35 

Ausgehend von einer Vorrichtung zur Fesselung 
und Lenkung eines Kraftfahrzeugs mit einem Lenkrad 
und einer hiermit verbundenen Lenkung auf einem PrOf- 
stand zur Durchfuhrung des Verfahrens wird in 
Anspruch 6 unter Schutz gestellt, daG ein an der Fahr- 40 
zeugfrontseite befindlicher Ankoppelpunkt auf einer 
gemittelten Rollachse des Kraftfahrzeugs lediglich mit 
einem in einem fest angeordneten Gehause Langsbe- 
wegungen durchfuhrenden Element mit einem Gelenk 
uber eine Koppelstange verbunden ist, daG auf der Kbp- 45 
pelstange ein weiteres Gelenk vorhanden ist, an wel- 
chem eine Kurbel angreift, daG diese Kurbel mit einem 
Ende eines drehbaren gelagerten Zapfens einstellbar 
verbunden ist, dessen Achse vertikal verlauft, wobei 
diese Achse einen Kurbelmittelpunkt biidet, daG das so 
andere Ende des Zapfens mit einem Hebel verbunden 
ist, der mit der Kurbel insbesondere einen Winkel von 
180 Grad einschlieGt, daG der Hebel ein einstelibares 
Ende besitzt, daG die Drehung des Hebels Qber ein 
Potentiometer als elektrische Information aufgenom- ss 
men wird, daG diese Information einer Auswerteeinheit 
zugefuhrt wird, daG in der Auswerteeinheit ein der Null- 
lage eines Punktes des Lenkrades oder eines Punktes 
der Lenkung entsprechende Wert gespeichert, mit der 


Information verglichen wird, daG in Abhangigkeit des 
sich ergebenden Differenzwertes der Punkt des Lenkra- 
des in seine Nullage gedreht wird Oder daG der Punkt 
der Lenkung in seine Nullage zurOckgefuhrt wird. 

Eine noch andere Vorrichtung zur Durchfuhrung 
des erfinderischen Verfahrens ist gemaG Anspruch 7 
dadurch gekennzeichnet, daG ein an der Fahrzeugfront- 
seite befindlicher Ankoppelpunkt auf einer gemittelten 
Rollachse des Fahrzeugs lediglich mit einem in einem 
fest angeordneten fremdgelagerten Gehause Langsbe- 
wegung durchfuhrenden Element mit einem Gelenk 
uber eine Koppelstange verbunden ist, daG auf der Kop- 
pelstange ein weiteres Gelenk vorhanden ist, an wel- 
chem eine Kurbel angreift, daG diese Kurbel mit einem 
Ende eines drehbaren gelagerten Zapfens einstellbar 
verbunden ist, dessen Achse vertikal verlauft, wobei 
diese Achse einen Kurbelmittelpunkt biidet, daG das 
andere Ende des Zapfens mit einem Hebel verbunden 
ist. der mit der Kurbel insbesondere einen Winkel von 
180 Grad einschlieGt, daG der Hebel ein einstelibares 
Ende besitzt, daG das einstellbare Ende uber ein flexi- 
bles Mittel mit einem Punkt am Lenkrad oder der Len- 
kung verbunden ist, daG ein erstes langsver- 
schiebliches Endstuck des f lexiblen Mittels mit dem fest 
angeordneten fremdgelagerten Gehause verbunden ist 
und daG ein zweites langsverschiebliches Endstuck des 
flexiblen Mittels mit einem karosseriefesten Punkt am 
Fahrzeug verbunden ist. 

Das erfinderische Verfahren laGtsich somit mit Hilfe 
mit mechanisch elektrischer und hydraulischer Hilfsmit- 
tel durchfuhren. Damit sind die erfindungsgemaGen 
Vorrichtungen sehr wohl anpaGbar an alle Gegegeben- 
heiten, die bei der Herstellung von Fahrzeugen benutzt 
werden, so daG keinerlei spezielle Sondereinrichtung 
erforderlich ist, die Vorrichtungen zur Durchfuhrung des 
Verfahrens zu betreiben. 

Dem Verfahren und alien Mitteln zur Durchfuhrung 
des erfinderischen Verfahrens ist die wesentiiche 
Erkenntnis zu eigen, daG die durch die eingeleiteten 
Krafte oder Momente auftretenden Bewegungen des 
Fahrzeugs durch eine einzige Fesselung des Fahrzeu- 
ges an einem fremdgelagerten Punkt bewirkt wird, 
wobei die auftretenden Reaktionskrafte von diesem 
Punkt ausgehend sich in einer Langsbewegung, die 
errtweder auf das Lenkrad des Fahrzeugs oder auf das 
Lenkgestange des Fahrzeugs ubertragen werden, urn 
eine Korrekturlenkung durchzufuhren. Hiermit wird das 
Fahrzeug ohne Verfalschung, hervorgerufen durch die 
eingeleiteten Krafte, aktiv in seine Nullage zuruckge- 
lenkt. 

Die Erfindung wird nunmehr anhand eines Ausfuh- 
rungsbeispiels naher erlautert: 
Es zeigen: 

Figur 1 schematisch eine kinematische Anordnung 
in Settenansicht 

Figur 2 die Anordnung nach Figur 1 in Draufsicht 
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Figur 3 eine gesamte Fesselungs- und Lenkeinrich- 
tung 

Figur 4 einen Ausschnitt vergrdGert aus Figur 3 

5 

Figur 5 eine Fesselungs- und Lenkreinrichtung mit 
f lexibler Verbindung 

Figur 6 eine Ausgestaltung einer Fesselungs- und 
Lenkreinrichtung mit Gestange und 10 

Figur 7 eine Ausgestaltung einer Fesselungs- und 
Lenkeinrichtung mit Lenkzylinder und elektrischer 
Auswerteeinheit. 

15 

Mit den in den Figuren 1 bis 7 dargestellten Einrich- 
tungen bzw. mit den kinematischen Anordnungen nach 
Figur 1 und 2 werden Fahrzeuge, die auf Prufstanden 
mit Einleitung vertikaler Anregungen an den Fahrzeug- 
radern betrieben werden, so gefesselt, daG auGer in 20 
Langsrichtung, das ist die Wirkrichtung des Fahrzeug- 
antriebs, keine das Prufergebnis veranderte Zwangs- 
krafte ausgeubt werden. 

Gleichzeitig stellen die Einrichtungen einen Abtrieb 
zur Verfugung, dessen Ausgangsbewegung zur Korrek- 25 
tur der seitlichen Fahrzeugposition auf Eingrrffspunkte 
in der Wirkungskette der Lenkung getragen werden 
kdYinen. 

Die Kombination der als Rollen, Stampfen, Gieren, 
Nicken, Wanken bekannten Bewegungen eines vertikal 30 
dynamisch angeregten Fahrzeugs hat folgende Auswir- 
kung: ein Punkt P am vorderen Fahrzeugende, gewahlt 
auf einer gemittelten Rollachse (vergleiche das Bezugs- 
zeichen 20 in Figur 3), wird sich im wesentlichen in eine 
Ebene senkrecht zur Fahrzeugiangsachse bewegen, 35 
wenn die Langskomponenten aus rotatorischen Bewe- 
gungsanteilen des Fahrzeugs als vernachiassigbar 
Wein angesehen werden kOnnen. 

In erster Naherung wurde daher bei Weinen vertika- 
len und horizontalen Auslenkungen des Fahrzeugs eine 40 
Fesselung ausreichend sein, bei der dieser Punkt P 
zwangslauf ig in der zur Fahrzeugiangsachse senkrech- 
ten Ebene durch den Fesselungspunkt gehalten wird. 

LSngseinwirkungen aus den rein rotatorischen 
Bewegungsanteilen des Fahrzeugs bei vertikal dynami- 45 
scher Anregung an den Radern wurden kompensiert, 
wenn der Punkt P nicht auf einer zur Fahrzeugiangs- 
achse senkrechten Ebene, sondern auf einer Kugel- 
schale urn das Bewegungszentrum des Fahrzeugs 
gehalten wurde. so 

Da die rotatorischen Anteile die vertikal parallelen 
Bewegungsanteile bei starker vertikaler Anregung uber- 
wiegen, was bei Nicken der Fa!! ist, ist eine LOsung sinn- 
voll, bei der im Bereich Weiner bis mittlerer 
Auslenkungen z. B. von +- 0 bis +-30 mm eine Ebene, 55 
daruberhinaus z. B. von +- 30 bis +- 60 mm progressiv, 
eine Kugelschale angenahert wird, deren Mittelpunkt im 
Idealfall mit dem Zerrtrum der rotatorischen Bewegun- 
gen des Fahrzeugs ubereinstimmt. Diese Oberfiachen- 


kontur wird als Idealkontur bezeichnet. 

Es wird bereits jetzt darauf hingewiesen, da (3 bei 
Verwendung einer langen Stange als Fesselung, der 
Kurbelmittelpunkt der Stangenbewegung im Fixpunkt 
der Stange und nicht. wie erforderlich, im Drehzentrum 
des Fahrzeugs liegen wurde. 

Die Basis fur eine Fesselungs- und Lenkeinrichtung 
gemaG der Erfindung besteht aus einem Gelenkge- 
triebe. Eine nicht geschrankte Schubkurbel in der inne- 
ren Totlage, gilt als Ausgangslage, wobei deren Koppel 
uber den Kurbelmittelpunkt hinaus veriangert ist. 

Auf dieser Koppel wird ein Koppelpunkt gewahlt, 
der in dieser Ausgangslage mit dem Wendepunkt 
zusammenfailt. Wegen der Symmetrie des Getriebes 
folgt als Koppelkurve hier eine sechspunktig genaherte 
Gerade, wie aus der Literatur bereits bekannt ist. Durch 
eine Parametervariation (dieses Verfahren ist ebenfalls 
ansich bekannt) wird der Koppelpunkt gegenuber der 
Wendepunktposition so verschoben, daG die Koppel- 
kurve der als ideal erkannten Form innerhalb vernach- 
lassigbarer Toleranzen erfolgt. 

Dieses so geschriebene Getriebe wird nunmehr ais 
raumliches Getriebe eingesetzt 

Aus den Figuren 1 gent die Seitenansicht, aus der 
Figur 2 die Draufsicht der kinematischen Anordnung 
hervor, wahrend Figur 3 die gesamte Fesselungs- und 
Lenkreinrichtung zeigt und Figur 4 einen vergrOGerten 
Ausschnitt aus Figur 3 darstellt. In der Figur 5 ist eine 
Ausfuhrungsform der Fesselungs- und Lenkeinrichtung 
dargestellt, bei der die Ubertragung mittels f lexibler Ver- 
bindung geschieht. 

Das Gelenkgetriebe ist in der bevorzugten Ausfuh- 
rungsform so gestaltet, daG Koppel und Kurbel urn die 
Symmetrieachse des Getriebes rotierbar sind, so da 3 
die nun vom Koppelpunkt beschriebene Fiache in der 
bevorzugten Ausfuhrungsform die Begrenzungsfiache 
eines RotationskOrpers ist. 

Hierbei werden in der bevorzugten Ausfuhrungs- 
form die Komponenten so gewahlt, daG nach Figur 1 
und 2 das Gelenk 1 der Ankoppelpunkt 3 Freiheits- 
grade, das Gelenk 2 der Kurbelmittelpunkt 2 Freiheits- 
grade, das Gelenk 4 zwischen der Koppel 1-5 und der 
Kurbel 2-4 mindestens einen Freiheitsgrad besitzen und ' 
die Summe der Gelenkfreiheitsgrade der Geienke 5 der 
Koppel 1 -5 gegenuber dem Gleitstein 6 und des Gleit- 
steins 6 gegenuber der festen Ebene 9 grCGer oder 
gleich 3 ist. 

In der bevorzugten Ausfuhrungsform des Gelenks 2 
dem Kurbelmittelpunkt sind die Gelenkachsen 2-2 verti- 
kal und 3-3 horizontal, urn die vertikale Achse 2-2 rotier- 
bar, angeordnet. Hierdurch wird eine horizontale 
Auslenkung des Kurbelendpunktes 4, unbahangig von 
seiner eventuellen vertikalen Auslenkung, in eine Dre- 
hung der vertikalen Achse 2-2 des Gelenks 2 umge- 
setzt und beispielsweise am Endpunkt 8 des Hebels 7 
abgreifbar. 

Der Ankoppelpunkt 1 der Fesselung wird auf der 
gemittelten Rollachse 20 des Fahrzeugs angeordnet. 
Hierdurch werden am Ankoppelpunkt 1 Bewegungs- 
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komponenten aus der Fahrzeugrotation um die Fahr- 
zeuglangsachse minimiert, seitliche Fahrzeug- 
verschiebungen und Rotationsteile um die Fahrzeug- 
hochachse jedoch vollstandig auf den Hebel 7 ubertra- 
gen. 5 

Eine in Figur 7 dargestellte Drehung A wird nach 
Figur 5 in einer bevorzugten Ausgestaltung uber ein fle- 
xibles Mitte! 26 zur Ubertragung von Stellwegen und 
Stellkraften beispielsweise mittels Flexballzug zwischen 
einem karosseriefesten Punkt 28 und dem Lenkrad 25 10 
als Stellweg zur Korreklur der seitlichen Fahrzeugposi- 
tion aufgebracht Hierbei sind die JangsverschieWichen 
Endstucke 30 und 31 des Ubertragungsmittels 26 in 
den Kugelgelenken 27 gegenuber dem ortsfesten 
Gestell 0 bzw. 28 gegenuber der Karosserie 40 gela- is 
gert In gleicher Weise wird nach in einer anderen Aus- 
gestaltung der Einrichtung der genannte Stellweg 
zwischen einem karosseriefesten Punkt und einem 
geeigneten Angriffspunkt am Gestange der Lenkung 
aufgebracht. 20 

Weiter werden als Mittel zur direkten mechani- 
schen Ubertragung alternativ neben beispielsweise 
Bowdenzugen auch Gestange, wie in einer Ausgestal- 
tung nach Figur 6 verwendet. 

Hierbei wird zur Ubertragung des dem Winkel A 25 
entsprechenden Korrekturweges ein Hebel 34,35 ein- 
gesetzt, dessen Gelenkpunkt 36 karosseriefest ange- 
ordnet ist und dessen Endpunkt 33 uber eine Stange 32 
mit dem Abtriebsgelenk 8 und Endpunkt 37 uber eine 
Stange 38 mit dem Gelenkpunkt 39 des Lenkradschei- 30 
tels verbunden ist. Die Drehachse in Gelenkpunkt 36 ist 
so angeordnet und die Langen der Hebelseiten 34 und 
35 sind so gewahlt, dal3 Gelenkpunkt 33 inetwa auf der 
HGhe von Gelenkpunkt 8 und Gelenkpunkt 37 inetwa 
auf der Hone des Lenkradscheitels 39 liegt, wobei das 35 
Ubersetzungsverhaltnis des Gestanges bevorzugt 
durch die Wah! der Langen 34,36 und der Lange 7 
bestimrrrt wird. 

Auch hydrostatische Obertragungsmittel werden 
alternativ zu den vorgenannten Mitteln zur Ubertragung 40 
der genannten Drehung bzw. des genannten Stellwegs 
vorgeschlagen. 

Ferner wird nach Figur 7 eine indirekte Nutzung der 
genannten Drehung A unter Schutz gestellt, bei der die 
genannte Drehung A durch Aufnahmemittel 41 , z. B. ein 45 
Potentiometer, erfaBt, uber die Leitung 44 an die Aus- 
werteeinheit 43 weitergeleitet, die uber die Verbindung 
45 Servomechanismen 42, z. B. einen Elektrozylinder 
ansteuert, die die entsprechenden Wege relativ zwi- 
schen einem Punkt der Fahrzeugkarosserie 46 und so 
einem Eingriffspunkt 47 an Lenkrad Oder Gestange der 
Lenkgeometrie unmittelbar, wie gezeigt, Oder uber z. B. 
eine Zwischenstange erzwingen. 

Als alternative Servoeinrichtung ist anstelle eines 
Elektro- Oder Hydraulikservozylinders 42 auch ein hier 55 
nicht gezeigter direkt auf das Lenkrad wirkender Dreh- 
antrieb vorgeschlagen. 

In einer weiteren Ausfuhrungsform wird vorgeschla- 
gen, direkt in die Servolenkung des Fahrzeugs einzu- 


greifen und hierzu mindestens Oder teilweise folgende 
Mittel zu verwenden: 

Mittel zur Erfassung der seitlichen Auslenkung des 
Fahrzeugs, vorzugsweise in der Nahe der Rollachse an 
einer der beiden Fahrzeugstirnseiten. 
Mittel zur Erzeugung eines dem Servosystem des Fahr- 
zeugs entsprechenden Stellsignals Oder einer dem Ser- 
vosystem des Fahrzeug entsprechenden Stellenergie 
proportional zur GroBe der erfaBten seitlichen Abwei- 
chung. Mittel zur Einkopplung des Stellsignals oder der 
Stellenergie in das Servosystem der Fahrzeuglenkung. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur Fesselung und Lenkung eines Kraft- 
fahrzeugs auf einem Prufstand, insbesondere 
eines am Ende einer FertigungsstraBe fur Kraft- 
fahrzeuge angeordneten Prufstands, dadurch 
gekennzeichnet, da 3 ein an sich bekanntes ebenes 
Gelenkgetriebe als raumliches Getriebe ausgebil- 
det und in Sonderabmessung und Sonderlage 
durch Parametervariation so angepaBt wird, daB 
ein spezieller Koppelpunkt einer vorg eg ebenen Fla- 
che innerhalb vernachlassigbarer Toleranzen folgt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeich- 
net, daB diese Flache in der bevorzugten Ausfuh- 
rungform die Begrenzungsflache eines Rotations- 
kfirpers ist und daB Bewegungskomponenten von 
Gliedern des Getriebes in Gestaltung von Abtrie- 
ben so ausgekoppelt werden, daB nur die Kompo- 
nenten einer Vorzugsrichtung der Bewegung dieser 
Glieder am Abtrieb auftreten, so daB diese Kompo- 
nenten zu MeBzwecken oder direkten mechani- 
schen Stellzwecken verwendet werden konnen. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 und/oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB vorzugsweise zur automati- 
schen Kbrrektur der seitlichen Position des Fahr- 
zeugs durch Eingriff an Lenkrad oder Gestange der 
Lenkgeometrie die Komponenten relativ als Kbrrek- 
turbewegungen zwischen Punkten des Fahrzeugs 
und Eingriffspunkten an Lenkrad oder Gestange 
der Lenkgeometrie eingeleitet werden. 

4. Vorrichtung zur Fesselung und Lenkung eines 
Fahrzeugs mit einem Lenkrad und einer hiermit ver- 
bundenen Lenkung auf einem Prufstand zur Durch- 
fuhrung des Verfahrens nach einem oder mehreren 
der Anspruche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, 
daB ein an einer Fahrzeugfrontseite befindliche 
Ankoppelpunkt auf einer gemittelten Rollachse 20 
des Fahrzeugs lediglich mit einem Langsbewegun- 
gen in einem fest angeordneten fremdgelagerten 
Gehause durchfuhrenden Element mit einem 
Gelenk uber eine Koppelstange verbunden ist, daB 
auf der Koppelstange ein weiteres Gelenk vorhan- 
den ist, an welchem eine Kurbel angreift, daB diese 
Kurbel mit einem Ende eines drehbaren gelagerten 


5 


9 


EP0 786 657 A2 


10 


Zapfens einstellbar verbunden ist, dessen Achse 
vertikal verlauft, wobei diese Achse einen Kurbel- 
mittelpunkt bildet, daB das andere Ende des Zap- 
fens mit einem Hebel verbunden ist, der mit der 
Kurbel, insbesondere einen Winkel von 180 Grad 5 
einschlieBt, daB der Hebel ein einstellbares Ende 
besitzt, daB das Ende uber einen am Fahrzeug 
festen Gelenkpunkt mittels einer Fuhrungsstange 
mit dem Lenkrad des Fahrzeugs Oder mit dessen 
Lenkung gelenkig verbunden ist. w 

5. Vorrichtung nach Anspruch 4 dadurch gekenn- 
zeichnet, daB mit dem einstellbaren Ende des 
Hebels und der Fuhrungsstange einerseits eine 
Stange und dem Lenkrad und der Fuhrungsstange is 
andererseits eine weitere Stange angeordnet sind, 
daB die Fuhrungsstange durch den am Fahrzeug 
festen Punkt so aufgeteilt ist, daB einerseits mit 
dem Ende des einstellbaren Hebels gelenkig ver- 
bundene Ende der Stange und das mit dem Ende 20 
der einstellbaren Fuhrungsstange gelenkig verbun- 
dene andere Ende der Stange inetwa in einer hori- 
zontalen Ebene verlaufen und daB andererseits 
das andere Ende der einstellbaren Fuhrungs- 
stange gelenkig so mit dem einen Ende der weite- 25 
ren Stange verbunden ist und daB das andere 
Ende der weiteren Stange gelenkig so mit dem 
Lenkrad verbunden ist, daB die Gelenkverbin- 
dungspunkte in einer inetwa horizontalen Ebene 
verlaufen. 30 

6. Vorrichtung zur Fesselung und Lenkung eines 
Fahrzeugs mit einem Lenkrad und einer hiermit ver- 
bundenen Lenkung auf einem Prufstand zur Durch- 
fuhrung des Verfahrens nach einem oder mehreren 35 
der Anspruche 1-3, dadurch gekennzeichnet, daB 

ein an einer Fahrzeugfrontseite befindlicher Ankop- 
pelpunkt auf eine gemittelten Rollachse des Fahr- 
zeugs lediglich mit einem langs beweglichen in 
einen fest angeordneten fremdgelagerten Gehause 40 
durchfuhrenden Element mit einem Gelenk uber 
eine Koppelstange verbunden ist, daB auf der Kbp- 
pelstange ein weiteres Gelenk vorhanden ist, an 
welchem eine Kurbel angreift, daB diese Kurbel mit 
einem Ende eines drehbaren gelagerten Zapfens 45 
einstellbar verbunden ist, dessen Achse vertikal 
verlauft, wobei diese Achse einen Kurbelmitte!- 
punkt bildet, daB das andere Ende des Zapfens mit 
einem Hebel verbunden ist, der mit der Kurbel ins- 
besondere einen Winkel von 180 Grad einschlieBt, so 
daB der Hebel ein einstellbares Ende besitzt, daB 
die Drehung des Hebels uber ein Potentiometer aJs 
elektrische Information aufgenommen wird, daB 
diese Informationen einer Auswerteeinheit zuge- 
fuhrt wird, daB in der Auswerteeinheit ein der Null- 55 
lage eines Punktes des Lenkrads oder eines 
Punktes der Lenkung entsprechende Wert gespei- 
chert, mit der Information verglichen wird, daB in 
Abhangigkeit des sich ergebenden Differenzwerts 


der Punkt des Lenkrads in seine Nullage zuruckge- 
fuhrt wird oder daB der Punkt der Lenkung in seine 
Nullage zuruckgefuhrt wird. 

7. Vorrichtung zur Fesselung und Lenkung eines 
Fahrzeugs mit einem Lenkrad und einer hiermit ver- 
bundenen Lenkung auf einem Prufstand zur Durch- 
fuhrung des Verfahrens nach einem oder mehreren 
der Anspruche 1-3, dadurch gekennzeichnet, daB 
ein an einer Fahrzeugfrontseite befindliche Ankop- 
pelpunkt auf einer gemittelten Rollachse des Fahr- 
zeugs lediglich mit einem Langsbewegungen in 
einem fest angeordneten fremdgelagerten 
Gehause durchfuhrendem Element mit einem 
Gelenk uber eine Koppelstange verbunden ist, daB 
auf der Koppelstange ein weiteres Gelenk vorhan- 
den ist, an weichem eine Kurbel angreift, daB diese 
Kurbel mit einem Ende eines drehbar gelagerten 
Zapfens einstellbar verbunden ist, dessen Achse 
vertikal verlauft, wobei diese Achse einen Kurbel- 
mittelpunkt bildet, daB das andere Ende des Zap- 
fens mit einem Hebel verbunden ist, der mit der 
Kurbel insbesondere einen Winkel von 180 Grad 
einschlieBt, daB der Hebel ein einstellbares Ende 
besitzt, daB das einsteilbare Ende uber ein flexibles 
Mittel mit einem Punkt am Lenkrad oder der Len- 
kung verbunden ist, daB ein erstes langsverschieb- 
liches Endstuck des flexibien Mittels mit dem fest 
angeordneten Gehause verbunden ist und daB ein 
zweites langsverschiebliches Endstuck des glexi- 
blen Mittels mit einen karosseriefesten Punkt am 
Fahrzeug verbunden ist. 
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